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(S) Verfahren und System zum Identifizieren eines Reifens eines Fahrzeugs 
® Die Erfindung betrifft ein Verfahren und ein System 

zum Identifizieren von Reifen eines Fahrzeugs, wobei un- 

ter Verwendung von Parametern, diefahrdynamische Zu- 

stande des Fahrzeugs angeben, Reifendrucke der Reifen 

des Fahrzeugs fur die fahrdynamischen Zustande erfafSt 

und analysiert werden. Auf der Grund[age der Analyse 

der erfa&ten Reifendrucke bzw. deren Anderungen wer- 

den einzelne Reifen des Fahrzeugs eindeutig identifiziert. 
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Bcschreibung 

Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 5 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und ein System zur 
Erfassung und Verarbeitung von fahrdynamischen Parame- 
tern eines Fahrzeugs. Insbesonderc betrifft die Erfindung ein 
Verfahren und ein System zum Identifizieren eines Reifens 10 
eines Fahrzeugs unter Verwendung der Reifendriicke der zu 
identifizierenden Reifen. 

Stand der Technik 

15 

Bekannt Systeme zur ttberwachung von Reifendrucken 
unterschiedlicher Reifen eines Fahrzeugs umrassen Druck- 
scnsorclcmcntc, die normalcrwcisc auf den Fclgcn angc- 
bracht sind und von den entsprechenden Reifen umschlos- 
sen werden, auf Innenseiten der Reifen angebracht sind, 20 
oder in die Reifen oder das Ventil integriert sind. Die Druck- 
sensorelemente sind jeweils mit einem Sender verbunden, 
die Signale/Dalen, die die erfaBten Reifendriicke angeben, 
sowie eine fUr die entsprechenden Drucksensorelemente 
charakterisu'sche Kennungen (TD-Infonnalionen) an ein 25 
Empfangsgerat ubertragen. Das Empfangsgerat wertet die 
die Reifendriicke angeben den Signale/Daten sowie die cha- 
rakteristischen Kennungen aus. 

Da das Empfangsgerat keine Informationen erhalt oder 
empfangt, welche charakteristische Kennung und welche 30 
Reifendrucksignale zu welchem Reifen gehoren, ist es erfor- 
derlich, das Reifendruckkonuollsystem so zu kalibrieren, 
daB der Empfanger die Zuordnung der von den Sendern er- 
haltenen Informationen zu den entsprechenden Drucksen- 

„ 1 *r^~~ a U ma ~ IK 

Erst auf der Grundlage dieser Zuordnungen kann der 

T7«~-.<ft;,«~~~ ,t.~AI~Ak>- rlnmW Tio4inn/4on(i Cellar flT^n- 

trolleinheit Informationen dariiber bereitstellen, bei wel- 
chem Reifen welcher Reifendruck vorliegt und einen etwai- 
gen Druckabfall dem entsprechenden Reifen zuzuordnen. 40 
Aucb bei einem Versagen oder einer Fehlfunktion eines 
Drucksensorelements kann so das defekte Drucksensorele- 
ment identifiziert werden. 

Dieser Kalibriervorgang (der auch als Lernmodus be- 
zeichnet wird) ist sowohl bei der ersten Rad- bzw. Reifen- 45 
montage an einem fabrikneuen Fahrzeug sowie bei jedem 
spateren Rad- bzw. Reifen- oder Ventilwechsel durchzuruh- 
ren, da nicht gewShrleistet werden kann, daB die Rader bzw. 
die Reifen nach ihrem Wechsel entsprechend der vorherigen 
Zuordnung angebracht werden. 50 

Der Kalibriervorgang wird normalerweise mit Hilfe von 
Transpondern durchgefuhrt, die in entsprechenden Sensor- 
schaltungen der Sensorelemente integriert sind. In einer 
festgelegten Reihenfolge wird jeder der Transponder ein- 
zeln zum "Obertragen von Daten angeregt, so daB eine ein- 55 
deutige Zuordnung der charakterisdschen Kennungen sowie 
der ubertragenen Druckinformationen zu den entsprechen- 
den Drucksensorelementen vorgenommen werden kann. Bei 
einem Personenkraftwagen mit vier Radern und einem Er- 
satzrad, die jeweils einen Reifen aufweisen, kann die Rei- 60 
henfolge zum Anregen der einzelnen Transponder der Rei- 
fen wie folgt festgelegt werden: 

Vorderreifen links - Vorderreifen rechts - Hinterreifen links 
- Hinterreifen rechts - Ersatzreifen. 

Dicsc Vorgchcnswcisc zum Identifizieren cinzclncr Rci- 65 
fen eines Fahrzeugs sowie zum Zuordnen von Sensorinfor- 
mationen, die an entsprechenden Reifen erfaBt und zu einem 
Empfanger ubertragen werden, zu den entsprechenden Rei- 



273 A 1 

2 

fen hat verschiedene Nachteile. Die Rekalibrierung derarti- 
ger Reifendruckkontrollsysteme ist zeitaufwendig und er- 
fordert zusatzliche Vorrichtungen zum Anregen der den ein- 
zelnen Drucksensorelemenlen zugeordneten Transponder. 
Diese Vorrichtungen zum Anregen der Transponder slehen 
im allgemeinen nur den verschiedenen Fahrzeugfachbetrie- 
ben zur Verfugung, weshalb ein Reifenwechsel ohne Inan- 
spruchnahme eines Fahrzeugfachbetriebes, d. h. von dem 
Fahrer/Halter selbst durchgefUhner Reifenwechsel, nicht 
durchgefuhrt werden sollte, um die fehlerfreie Funktion des 
Reifendruckkontrollsy stems zu gewahrleisten. Wird ein 
Reifenwechsel dennoch ohne Inanspruchnahme eines Fahr- 
zeugfachbetriebes, d. h. privat durchgefuhrt oder wird bei 
einem Reifenwechsel kein Kalibriervorgang durchgefuhrt, 
ist eine fehlerfreie Funktion des Reifendruckkontrollsy- 
stems nicht mehr sichergestellL Des weiteren kann es zu 
Fehlfunktionen des Reifendruckkontrollsystems kommen, 
wenn bcispiclswcisc die aktuelle Zuordnung dem Reifen- 
druckkontrollsy stem nicht mehr bereitgestellt werden kann. 
Dies kann z. B. auftreten, wenn ein Speicher, in dem die ak- 
tuelle Zuordnung gespeichert ist, zufallig/unerwunscht ge- 
loscht wird. In solchen Fallen wird bei derartigen Reifen- 
druckkontrollsystemen eine Wiederholung des Kalibriervor- 
gangs erforderlich, wozu normalei-weise das Fahrzeug in ei- 
nen entsprechenden Fachbetrieb gebrachl werden muB. Je- 
denfalls ist der Betrieb des Fahrzeugs zu unterbrechen, da 
die erneute Kalibrierung des Reifendruckkontrollsystems 
von demselben nicht selbstandig/automatisch und/oder 
wahrend des Fahrbetriebs des Fahrzeugs durchgefuhrt wer- 
den kann. 

Aufgabe der Erfindung 

Die Aufgabe der Erfindung ist es, die oben beschriebenen 
Problems bei bekarmten R — i fssdruckkontro] 1 sy s temsn zu 
beseitigen. Insbesondere soli die Erfindung ein Verfahren 
und ein System bereitstellen, d&s chne zeitaufwendigen und 
kostenintensiven Rekalibriervorgang eine eindeutige Identi- 
fikation von Reifen eines Fahrzeugs sowie von an den Rei- 
fen erfaBten Sensorsignalen zu den entsprechenden Reifen 
ermoglicht Des weiteren soil die Erfindung eine Losung be- 
reitstellen, die die Verwendung von zusatzlichen, fur den 
Kalibriervorgang erforderlichen Einrichtungen (z. B. Trans- 
ponder) vermeidet. AuBerdem sollen Fehlfunktionen eines 
Reifendruckkontrollsystems reduzdert und auf einfache 
Weise korrigiert werden. 

Kurzbeschreibung der Erfindung 

Zur Losung stellt die Erfindung ein Verfahren gemaB An- 
spruch 1 und ein System gemaB Anspruch 12 bereit. 

Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren zum Identifizie- 
ren eines Reifens eines Fahrzeugs wird wenigstens ein Rei- 
fendruck eines Fahrzeugreifens jeweils fur wenigstens zwei 
unterschiedliche fahrdynamische Zustande des Fahrzeugs 
erfaBt und die erfaBten Reifendriicke werden verglichen, um 
auf der Grundlage dieses Vergleichs wenigstens eine Rei- 
rendruckanderung zu ermitteln. Die ermitteite Reifendruck- 
anderung wird unter Verwendung von Fahrzustandsparame- 
tern analysiert, die von den wenigstens zwei unterschiedli- 
chen fahrdynamischen Zustanden bestimmt werden. Basie- 
rend auf der Analyse der wenigstens einen Reifendruckan- 
derung wird der Reifen des Fahrzeugs identifiziert, an dem 
die Reifendriicke erfaBt wurden. 

Dicsc Vorgchcnswcisc bcruht auf dem Urns Land, daB sich 
die dynamischen Rdfenumfange in Abhangigkeit des jewei- 
ligen vorliegenden fahrdynamischen Zustands des Fahr- 
zeugs andern. Diese Anderung der dynamischen Reifenum- 
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fange bcwirkl eine Reifendruckanderung in dem enispre- 
chenden Reifen. Werden die Reifendruckc eines Reifens 
bzw. deren Anderungen ermittelt und stehen Infonnationen 
zur Verfugung, die eine BeschreibungA^efinition des die 
Reifendruckanderungen verursachenden fahrdynamischen 
Zustands des Fahrzeugs ermoglichen, kann der Reifen des 
Fahrzeugs eindeutig identifiziert werden, an dem die Rei- 
fendrucke erfaBt wurden. 

Erga*nzend kann das Erf as sen und Vergleichen der Reifen- 
druckc fur wenigstens eincn Reifcn von wenigstens zwei 
u n terse hi edlic hen Radern des Fahrzeugs durchgefuhrt wer- 
den. Auf diese Weise konnen mehrere, vorzugsweise alle 
Reifen des Fahrzeugs idendfiziert werden. Ferner konnen so 
mehrere Reifen identifiziert werden, die einem Rad des 
Fahrzeugs zugeordnet sind. Dies ist beispielsweise bei Last- 
kraftwagen mit Zwillingsreifen der Fall. 

ErgSnzend konnen die Reifendruckanderungen aller Rei- 
fcn mitcinandcr vcrglichcn werden, an denen Reifendruckc 
ermittelt wurden. Das Analysieren der wenigstens einen 
Reifendruckanderung kann dann unter Verwendung von In- 
formationen durchgefuhrt werden, die das Vergleichen der 
Reifendruckanderungen aller Reifen wiedergeben. Auf 
diese Weise kann das Identifizieren der einzelnen Reifen des 
Fahrzeugs schneller und exakter durchgefuhrt werden, da 
zum Analysieren der wenigstens einen Reifendruckande- 
rung nicht nur Fahrzustandsparameter verwendet werden, 
sondern auch Informationen, die sicb aus dem Vergleich der 
Reifendrucke aller Rader ergeben. Diese zusatzlichen Infor- 
mationen erlauben eine genauere Beschreibung des fahrdy- 
namischen Zustands des Fahrzeugs in dem die Reifendrucke 
ermittelt werden. Femer wird die Anzahl unterschiedlicher 
fahrdynamischer Zustande des Fahrzeugs reduziert, in de- 
nen Reifendrucke der Reifen erfaBt werden muss en, um ein- 
zelne Reifen des Fahrzeugs eindeutig zu identifizieren. 

Um das erfindungsgemaBe Verfahren zu vereinfachen, 
kann das Erfassen der Reifendrucke ein Erfassen wenigstens 
eines Reifendrucks bei einem vorbestimmten fahrdynami- 
schen Zustand des Fahrzeugs umfassen. Hierbei wird vor- 
zugsweise fur einen, mehrere oder alle Reifen des Fahrzeugs 
ein Reifendruck in einem vordefinierten fahrdynamischen 
Zustand des Fahrzeugs erfafiL Ein solcher vorbestimmter/ 
vordefinierter fahrdynarnischer Zustand des Fahrzeugs kann 
beispielsweise eine Geradeausfahrt des Fahrzeugs mit kon- 
stanter Geschwindigkeil oder einer vorgegebenen konstan- 
ten Beschleunigung sein. Ferner ist es hier auch moglich. 
Reifendrucke von Reifen zu erfassen, wenn das Fahrzeug 
betrieben, aber nicht bewegt wird (z. B. wenn sich das Fahr- 
zeug in einer Parkposition befindet und die ZUndung einge- 
schaltet oder der Motor gestartet ist). 

Erganzend kann das Verfahren auch ein Erfassen von 
Fahrzustandsparametern umfassen, die von fahrdynami- 
schen Zustanden des Fahrzeugs bestimmt werden. Auf diese 
Weise ist es nicht mehr erforderlich, daB die benotigten 
Fahrzustandsparameter von anderen Komponenten des 
Fahrzeugs bereitgestellt werden, die entsprechende Verfah- 
ren zum Erfassen von Fahrzustandsparametern ausfiihren. 
AuBerdem kann so das Erfassen von Fahrzustandsparame- 
tern optimiert werden, indem das Erfassen der Fahrzu- 
standsparameter speziell auf das Verfahren zum Identifizie- 
ren von Reifen abgestimmt wird. 

Vorzugsweise werden fahrdynamische Zustande des 
Fahrzeugs aus den entsprechenden Fahrzustandsparametern 
ermittelt Dies erlaubt es, daB beim Analysieren der Reifen- 
druckanderungen nicht einzelne Fahrzustandsparameter 
verwendet werden mtisscn, son dem Informationen, die fahr- 
dynamische Zustande des Fahrzeugs umfassend wiederge- 
ben. Zum ErmiUeln der fahrdynamischen Zustande des 
Fahrzeugs aus den entsprechenden Fahrzustandsparametern 
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k6nnen bckannte Algorithmen, Nachschlagetabellen, Be- 
rechnungsverfahren, die auf neuronalen Netzen oder einer 
Fuzzy-Logik, und Daten/Informationen verwendet werden, 
die unter Verwendung anderer Verfahren zum Ermitteln von 
5 fahrdynamischen Zustanden des Fahrzeugs bereitgestellt 
werden, die von speziell hierfur ausgelegten Fahrzeugkom- 
ponenten durchgefuhrt werden. 

Des weiteren konnen Daten gespeichert werden, die zum 
Identifizieren einzelner oder aller Reifen des Fahrzeugs die- 
10 nen. Diese Daten zum Identifizieren von Reifen konnen 
wahrend des Betriebs des Fahrzeugs verwendet werden, so 
daB eine erneute Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Ver- 
fahrens zum Identifizieren von Reifen nicht erforderlich isL 
Da nicht gewahrleistet werden kann, daB zwischen einer 
15 Beendigung und einer Wiederaufnahme des Fahrzeugbe- 
triebs kein Reifenwechsel durchgefuhrt wurde, ist es zu be- 
vorzugen, daB das Verfahren bei jedem Neustart des Fahr- 
zeugs durchgefuhrt wird. 

Um eine eindeutig e Identification von Reifen auch wah- 
20 rend des Fahrbetriebs des Fahrzeugs in jeder Situation (z. B. 
bei einer Fehlfunktion elektrischer/elektronischer Fahrzeug- 
komponenten) zu gewahrleisten, ist es zu bevorzugen, daB 
das erfindungsgemaBe Verfahren wahrend eines Fahrbe- 
triebs des Fahrzeugs zu vorbestimmten ZeicCPUnkten oder 
25 in vorbeslimmten ZeidnLervallen wiederholt, d. h. emeul 
durchgefuhrt wird. 

Die Aufgabe der Erfindung wird auch mit einem System 
zur Identifizierung eines Reifens eines Fahrzeugs gelost 
Hierfur umf aBt das erfindungsgemaBe System eine Einrich- 
30 tung, die zur Erfassung von Reifendriicken an einem Reifen 
des Fahrzeugs angeordnet ist, und eine Sendeeinrichtung, 
die mit der Einrichtung zur Erfassung der Reifendrucke ver- 
bunden ist, um Reifendrucksignale zu libertragen. Diese 
Reifendrucksignale der Sendeeinrichtung werden von einer 
35 Empfangseinrichtung empfangen und an eine Prozessorein- 
richtung ubertragen, die zur Verarbeitung der Reifendruck- 
signale mit der Empfangseinrichtung verbunden ist. Femer 
weist das erfindungsgemaBe System wenigstens eine Ein- 
richtung zur Erfassung von Fahrzustandsparametern auf, die 
40 fahrdynarnische Zustande des Fahrzeugs angeben. Die we- 
nigstens eine Einrichtung zur Erfassung der Fahrzustands- 
parameter ist zur Obertragung derselben mit der Prozesso- 
reinheit verbunden. Insbesondere ist die Prozessoreinrich- 
tung so ausgelegt, daB sie aus den Reifendrucksignalen Rei- 
45 fendruckanderungen fur entsprechende Reifen ermittelt und 
unter Verwendung der Fahrzustandsparameter auswertet, 
um Daten/Informationen bereitzustellen, die zur Identifizie- 
rung des Reifens dienen, an dem die Einrichtung zum Erfas- 
sen des Reifendrucks angeordnet ist. 
50 Vorzugsweise sind an wenigstens zwei Reifen, die jeweils 
einem Rad des Fahrzeugs zugeordnet sind, jeweils eine Ein- 
richtung zur Erfassung der entsprechenden Reifendrucke 
angeordnet, wobei jede der Einrichtungen zur Erfassung der 
Reifendrucke mit einer entsprechenden Sendeeinrichtung 
55 verbunden und die Empfangseinrichtung zum Empfang von 
Drucksignalen aller Sendeeinrichtungen eingerichtet isL 

In diese m Fall sollte die Prozessoreinrichtung so ausge- 
legt sein, daB sie Reifendruckanderungen fur jeden Reifen, 
an dem eine der Einrichtungen zum Erfassen von Reifen- 
60 driicken angeordnet ist, ermittelt und unter Verwendung der 
Fahrzustandsparameter auswertet Auf diese Weise ist es 
moglich, Reifendruckanderungen den entsprechenden Rei- 
fen zuzuordnen, so daB jeder Reifen identifiziert wird. 
Vorzugsweise umf aBt die Einrichtung zum Erfassen von 
65 Reifendruckanderungen cincn Druckscnson 

Femer sollte die wenigstens eine Einrichtung zur Erfas- 
sung der Fahrzustandsparameter wenigstens einen Sensor 
zur Messung fahrdynamischer ZustandsgroBen umfassen. 
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Ferner kann die Einrichtung zur Erfassung von Reifen- 
drucken oder die Sendeeinrichtung eine charakteristische 
Kennung aufweisen, die von der Sendeeinrichtung vor, nach 
oder zeilgleich mil. den Reifendrucksignalen zu der Emp- 
fangseinrichtung ubertragen wird. 

Um das erfindungsgemaBe System bei Fahrzeugen mit ei- 
ner unterschiedlichen Anzahl von Reifen und/oder einer un- 
terschiedlichen AnzahJ von Einrichtungen zur Erfassung 
von Reifendruckanderungen bzw. entsprechenden Sende- 
einrichtungen zu verwenden, weist die Empfangseinrich- 
tung Empfangseinheiten auf, die jeweils einer Sendeeinrich- 
tung zum Empfang von Signalen von derselben zugeordnet 
isL Dies erlaubt einen modularen Aufbau des erfindungsge- 
maBen Systems, der auf den jeweiligen Anwendungsfall 
(z. B, Fahrzeugtyp) angepaBt werden kann. 

Im folgenden werden unter Bezugnahrae auf die beige- 
fijgte Fig. 1 bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung 
bcschricbcn. 

Kurzbeschreibung der Figur 

Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer Ausfiih- 
rungsform der Erfindung. 

Beschreibung bevorzugler Ausfiihrungsfonnen der Erfin- 
dung 

Wie in Fig. 1 gezeigt, umfaBt das System SYS zur Identi- 
fizierung eines Reifen Rl, . . Rn eines Fahrzeugs Druck- 
sensoren PS1, . . ., PSn, die jeweils zum Erfassen des ent- 
sprechenden Reifendrucks einem der Reifen Rl. . Rn des 
Fahrzeugs zugeordnet sind. Jeder Drucksensor PS1. . ., PSn 
ist mit einer Sendeeinrichtung TUl, . . ., TUn verbunden, 
um Signale, die den jeweiligen erfaBten Reifendruck ange- 
ben an die Sendeeinrichtungen TUl, . . ., TTJn zu ubcrtra- 
gen. 

PSn konnen je nach Sensortyp analoge oder digitale Signale 
sein. Die Sendeeinrichtung TUl, . . TUn ubertragen die 
empfangenen Reifendrucksignale oder entsprechende Si- 
gnale an eine Empfangereinrichtung RU. Die Obertragung 
der Reifendrucksignale von den einzelnen Sendeeinrichtun- 
gen TUl, . . TUn zu der Empfangereinrichtung erfolgt 
drahtlos, wobei es erforderlich sein kann, daB die Sendeein- 
richtungen TUl , . . ., TUn die empfangenen Reifendrucksi- 
gnale vor ihrer Obertragung so umwandeln, daB sie fur eine 
drahtlose Obertragung geeignet sind. Dies ist beispielsweise 
der Fall, wenn die Drucksensoren PSl, . . ., PSn analoge Si- 
gnale ausgeben und die Sendeeinrichtungen TUl, . . TUn 
Signale in digitaler Form zur Ubertragung zu der Empfan- 
gereinrichtung RU benotigen. 

In Fig. I sind die Drucksensoren PSl PSn und die 

entsprechenden Sendeeinrichtungen TUl, . . ., TUn als ge- 
trennte Komponenten des Systems SYS dargestellL Es ist 
aber auch moglich, die Drucksensoren und die entsprechen- 
den Sendeeinrichtungen baueinheitlich anzuordnen, um eine 
kleinere Baufonn zu erreichen und die Ubertragung von 
Reifendrucksignalen von den Drucksensoren zu den Sende- 
einrichtungen zu vereinfachen. Insbesondere ist es von \or- 
teil, die Drucksensoren sowie die entsprechenden Sendeein- 
richtungen integriert auszufuhren. wenn die Drucksensoren 
in den entsprechenden Reifen bzw. zugehorige Felge oder 
Ventil integriert werden sollen. 

Die Obertragung der Reifendrucksignale von den Sende- 
einrichtungen TUl, . . *, TUn zu der Empfangereinrichtung 
RU erfolgt drahtlos, d. h. ohne eine physikalische Verbin- 
dung zwischen den Sendeeinrichtungen TUl, . . TUn und 
der Empfangereinrichtung CPU. Die Obertragung der Rei- 



fendrucksignale kann auf jede bekannte Weise erfolgen, 
z. B. unter Verwendung von Hochfrequenzsignalen, opli- 
schen Signalen oder anderen elektromagnetischen Signalen. 
Bei der darges tell ten Ausfuhrungsform umfaBt die Emp- 
5 fangereinrichtung RU Empfangseinheiten RSU1, . . ., 
RSUn, die jeweils einer der Sendeeinrichtungen TUl, . . ., 
TUn zugeordnet sind. 

Die Verwendung der Empfangseinheiten RSU1, . . ., 
RSUn ermbglicht es, die von den Sendeeinrichtungen TUl, 

to . . ., TUn ubertragenen Reifendrucksignale zeitgleich und/ 
oder unabhangig voneinander zu empfangen. 

Altemativ ist es moglich, eine Empfangereinrichtung RU 
zu verwenden, die nur einen Ernpfanger fur alle Sendeein- 
richtungen TUl, . . ., TUn oder Empfangereinheiten RSU1, 

15 . . ., RSUn umfaBt, die mehreren Sendeeinrichtungen TUl, 
. . TUn zugeordnet sind. In diesen Fallen ist es notwendig, 
entsprechende Signaltlbertragungsverfahren (z. B. Zeitmul- 
tiplcxverfahrcn, Frcqucnzmultiplcxvcrfahrcn) zu verwen- 
den, um eine fehlerfreie Signalubertragung sowie einen feh- 

20 lerfreien Signalempfang zu gewahrleisten. 

Wie in Fig. 1 gezeigt, sind die Empfangereinheiten 
RSU1, . . ., RSUn in die Empfangseinrichtung RU inte- 
griert. Alternativ ist es moglich, die Empfangereinheiten 
RSU1, . . ., RSUn und die Empfangereinrichtung RU als ge- 

25 irennle Komponenten auszufuhren. Auf diese Weise ist es 
moglich, eine Empfangereinrichtung RU fur verschiedene 
Anwendungen (Reifenanzahl, Fahrzeugtyp . . .) zu verwen- 
den, wobei die Anzahl und Art der Empfangereinheiten 
RSU1, . . RSUn auf die jeweilige Anwendung angepaBt 

30 wird. Dieser modulare Aufbau der Empfangereinrichtung 
RU sowie der Empfangereinheiten RSU1, . . ., RSUn erfor- 
dert zwar einen hoheren Aufwand, erlaubt aber einen fiexi- 
bleren Einsatz des Systems SYS zur Identifizierung eines 
Reifens des Fahrzeugs. 

rv: „ rr m : : ~u t>tt ;;U«-+_~~* Ai n 

nen Reifendrucksignale an eine Prozessoreinrichtung CPU. 
Auch liicr kann cine Bcarbcitung/^v'crarbcitung der empfan- 
genen Reifendrucksignale durch die Empfangereinrichtung 
RU und/oder die Prozessoreinrichtung CPU durchgefuhrt 

40 werden, um die Reifendrucke wiedergebende Signale zu er- 
halten, die fur eine "Obertragung zu der Prozessoreinrichtung 
CPU und fur einen Empfang von derselben geeignet sind. 

Femer ist es moglich, die Empfangereinrichtung RU und 
die Prozessoreinrichtung CPU in einem Bauelement zu inte- 

45 grieren, wenn nicht, wie in Fig. 1 zu sehen, entsprechend 
verbundene, getrennte Ernpfanger- und Prozessoreinrich- 
tungen RU, CPU verwendet werden. 

Neben den Reifendrucksignalen erhalt die Prozessorein- 
richtung Fahrzustandssignale DCS1, . . DCSn, DCSusen 

50 Die Fahrzustandssignale DCS1, . . ., DCSn, DCS^ geben 
Fahrzustandsparameter wieder, die von fahrdynamischen 
Zustanden des Fahrzeugs bestimmt werden bzw. fahrdyna- 
mische Zustande des Fahrzeugs beschreiben. 

Die Fahrzustandssignale konnen auf verschiedene Weise 

55 der Prozessoreinrichtung CPU zugefuhrt werden. Im ein- 
fachsten Fall ist die Prozessoreinrichtung CPU unmittelbar 
mit einem Sensor SI verbunden, der in dem Fahrzeug so an- 
geordnet ist, daB er Fahrzustandsparameter des Fahrzeugs 
erfaBt und der Prozessoreinrichtung CPU bereitstellL Alter- 

60 nativ oder erganzend ist es moglich, daB die Prozessorein- 
richtung CPU mit einem Sensor controller Sen verbunden 
ist, der einen entsprechenden zugeordneten Sensor Sn steu- 
ert, um Fahrzustandsparameter zu erfassen, gegebenenfalls 
die Fahrzustandsparameter wiedergebende Signale bearbei- 

65 tct/vcrarbcitct und der Prozessoreinrichtung CPU zur Vcrfu- 
gung stellt. 

In beiden Fallen konnen die Sensoren SI, . . Sn spe- 
zielle der Prozessoreinrichtung CPU zugeordnete Sensoren 
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und/oder Sensoren sein, die von anderen Fahrzustandspara- 
meter verwendenden Systcmen (z. B. ABS, ESP, ASR, ak- 
tive Fahrwerksdampfung, eleklronische Fahrzeugstabilitats- 
systeme) uber geeignete Verbindungen (z. B. CAN- Bus) 
empfangen werden. 

Welche Sensortypen fur die Sensoren SI, . . Sn verwen- 
del werden, hangt in ersler Linie von der jeweiligen An wen- 
dung (Fahrzeugtyp, bereits vorhandene Fahrzeugkompo- 
nenien) ab, solange die von den Sensoren SI, . . ., Sn bereit- 
gesleillen Fahrzustandssignale DCS1, . . DCSn fahrdyna- 
mische Zustande des Fahrzeugs so wiedergeben werden, 
daB eine Identifizierung eines Reifens Rl, . . Rn des Fahr- 
zeugs unter Verwendung dieser Signale von der Prozessor- 
einrichtung CPU durchgefuhrt werden kann. Beispiele fur 
mogliche Sensortypen sind Sensoren zur Erfassung der Be- 
schleunigung des Fahrzeugs, der Bremsbetatigung, der Gas- 
pedalstellung, der Motordrehzahl, des Motordrehmoments, 
der Lcnkradstcllung, der Rcifcn/Radcrdrchzahl usw.. 

Ferner ist es moglich, der Prozessoreinrichtung CPU 
Fahrzustandssignale DCSuser bereitzustellen, die unabhan- 
gig von den Sensoren SI, . . ., Sn unter Steuerung eines Be- 
nutzers (z. B. des Fahrers) unter Verwendung einer entspre- 
chenden Eingabevorrichtung ID erzeugt werden. Die Ver- 
wendung der Fahrzustandssignale DCS user ermoglicht es, 
das System SYS zur Identifizierung eines Reifens des Fahr- 
zeugs auch in solchen Fahrzeugen einzusetzen, bei denen 
die Verwendung von Sensoren zur Erfassung fahrdynami- 
scher Zustande nicht moglich oder zu kostenaufwendig ist 
Dies ist beispielsweise der Fall, wenn ein Fahrzeug mil dem 
System SYS nachtraglich ausgeriistet werden soil und in 
dem Fahrzeug (noch) keine Sensoren zur Erfassung fahrdy- 
namischer Zustande vorhanden oder vorgesehen sind 

Wie in Fig. 1 durch die gestrichelten Linien angedeutet, 
kann das System SYS die Sensoren SI, . . Sn, entspre- 
chende Sensorcontroller Sch und/oder die Eingabevorrich- 
tung ID umfassen und/oder lediglich Fahrzustandssignale 
DCS1, . . ., DCSn, DCSuser dieser Einheiten empfangen. 

Erganzend kann das System SYS zur Identifizierung ei- 
nes Reifens mit einer Speichereinrichtung MEM verbunden 
sein oder dieselbe umfassen. Die Speichereinrichtung MEM 
enthalt Daten, auf die die Prozessoreinrichtung CPU zugrei- 
fen kann und die zurnindest teilweise von der Prozessorein- 
richtung CPU in der Speichereinrichtung MEM abgelegt 
werden. Diese Daten umfassen sowohl Daten, die zur Iden- 
tifizierung eines Reifens von der Prozessoreinrichtung CPU 
verwendet/benotigt werden, sowie Daten, die - nach der 
Identifizierung des (der) Reifen(s) - den (die) Reifen identi- 
fizieren. 

Im folgenden wird der Betrieb des Systems SYS zur Iden- 
tifizierung von Reifen am Beispiel eines Personenkraftwa- 
gens mit vier, an den Fahrzeugachsen angebrachten Radern 
sowie einem Reserverad beschrieben, wobei jedes Rad je- 
weiis einen Reifen umfaBt Diese Beschreibung beschrankt 
die Erfindung nicht auf deren \ferwendung bei derartigen 
Fahrzeugtypen, da die Erfindung bei jedem Fahrzeugtyp 
verwendet werden kann, der Reifen umfaBt, die Reifen- 
druckanderungen unterworfen sind. Hierzu zahlen Motorra- 
der, Fahrzeuge mit mehr als vier Reifen bzw. Radem und 
Fahrzeuge mit mehr als seinem Reifen pro Rad (Zwillings- 
reifen). 

Mit Hilfe der Drucksensoren PS1, . . PS5 werden fur ei- 
nen ersten fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs die Rei- 
fendrUcke der Reifen Rl, . . ., R5 erfaBt und von den Sende- 
einrichtungen TU1, . . ., TU5 an die Empfangereinrichtung 
RU ubcrtragen. Die Prozessoreinrichtung CPU cmpfangt 
neben den Reifendrucksignalen von der Empfangereinrich- 
tung RU die Fahrzustandssignale DCS1, . . DCSn, DCSV 
so die den ersten fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs 
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bei dem die ReifendrUcke erfafii wurden, angeben. 

Obwohl es moglich ist jeden fahrdynamischen Zustand 
des Fahrzeugs als ersten fahrdynamischen Zustand zu defi- 
nieren, sollte ein vorgegehener fahrdynamischer Zustand 
5 verwendet werden, um das Identifizieren der Reifen zu ver- 
einfachen. Als vorgegebener erster fahrdynamischer Zu- 
stand des Fahrzeugs kann beispielsweise der fahrdynami- 
sche Zustand definierl werden, in dem sich das Fahrzeug mit 
konstanter Geschwindigkeit in Geradeausfahrt oder in einer 
10 Parkposilion (d. h. Ziindung eingeschaltel/Motor gestartet, 
keine Geschwindigkeit) befindet 

Ausgehend von einem ersten fahrdynamischen Zustand 
des Fahrzeugs, in dem sich das Fahrzeug mit konstanter Ge- 
schwindigkeit in Geradeausfahrt befindet, werden der Pro- 
15 zessoreinrichtung CPU folgende als beispielhaft zu verste- 
hende Informationen bereitgestellt: 

Erster fahrdynamischer Zustand 

20 Geradeausfahrt, Geschwindigkeit konstant 

Druck des Reifens Rl: 1,800 bar 
Druck des Reifens R2: 1,900 bar 
Druck des Reifens R3: 2,000 bar 
25 Druck des Reifens R4: 1,930 bar 
Druck des Reifens R5: 1 ,880 bar 

Danach werden fur einen zweiten fahrdynamischen Zu- 
stand des Fahrzeugs die Driicke der Reifen Rl, . . ., R5 er- 
faBt und der Prozessoreinrichtung CPU bereitgestellt. Auch 
30 hier empfangt die Prozessoreinrichtung CPU Fahrzustands- 
signale DCS1, . . ., DCSn, DCSuser, die den zweiten fahrdy- 
namischen Zustand angeben. Wie im Falle des ersten fahr- 
dynamischen Zustands, kann auch fur den zweiten fahrdy- 
namischen Zustand jeder beliebige oder ein vorbestimmter 
35 fahrdynamischer Zustand des Fahrzeugs definiert werden. 
Wird ein vorbestimmter fahrdynamischer Zustand ver- 
wendet, kann die Erfassung der entsprechenden Reifen- 
drUcke erst dann stattfinden, wenn das Fahrzeug den vorbe- 
stimmten zweiten fahrdynamischen Zustand eingenommen 
40 hat. Je nach Definition des vorbestimmten zweiten fahrdy- 
namischen Zustands kann dies das Identifizieren der Reifen 
erschweren oder unmoglich machen, namlich dann, wenn 
das Fahrzeug den vorbestimmten zweiten fahrdynamischen 
Zustand nicht oder nur selten einnimmt 
45 Daher sollte im Falle eines vorbestimmten zweiten fahr- 
dynamischen Zustands ein fahrdynamischer Zustand ge- 
wahlt werden, der von dem Fahrzeug haufig angenornmen 
wird. Beispielsweise kann als vorbestimmter zweiter fahr- 
dynamischer Zustand des Fahrzeugs der fahrdynamische 
50 Zustand definiert werden, in dem das Fahrzeug aus dem 
Stills tand zum Anfahren beschleunigt wird (z. B. beim An- 
fahren an einer Ampel). 

Um das Identifizieren der Reifen des Fahrzeugs moglichst 
schneil (z. B. unmittelbar nach der Inbetriebnahme des 
55 Fahrzeugs) durchzufuhren, werden die ReifendrUcke fur den 
zweiten fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs nicht fttr 
einen vorbestimmten fahrdynamischen Zustand sondem in 
einem vorbestimmten zeitlichen Abstand zu der Erfassung 
der ReifendrUcke fur den ersten fahrdynamischen Zustand 
60 ermittelL Die Wahl des vorbestimmten zeitlichen Abstands 
wird von der jeweiligen Anwendung der Erfindung be- 
stimmt, 

Zu dem ZeitCPUnkt, an dem die ReifendrUcke fur einen 
zweiten fahrdynamischen Zustand erfaBt werden, werden 
65 die Fahrzustandsparamctcr crmittclt, die den entsprechen- 
den zweiten fahrdynamischen Zustand wiedergeben. Bei- 
spielsweise kann der zweite fahrdynamische Zustand des 
Fahrzeugs der Zustand sein, in dem sich das Fahrzeug mit 
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konstanier Geschwindigkeu in einer Linkskurve befindet In 
diesem Fall slehen der Prozessoreinrichtung CPU folgende 
Informationen zur Verfugung: 

Zweiter fahrdynamischer Zustand 5 

Kurvenfahrl links, konstante Geschwindigkeit 

Druck des Reifens Rl : 1,760 bar 

Druck des Reifens R2: 1,860 bar 10 
Druck des Reifens R3: 2,000 bar 
Druck des Reifens R4: 1,970 bar 
Druck des Reifens R5: 1,920 bar 

Aus diesen Informationen ergibt sich, daB sich die Driicke 
der Reifen Rl und R2 verringern und die Driicke der Reifen 15 
R4 und R5 erhoht taaben, wobei der Druck des Reifens R3 
konsiant geblieben ist 

Somit sind die Reifen Rl und R2 an dor kurveninncren 
Seite des Fahrzeugs (linke Fahrzeugseite) und die Reifen R4 
und R5 an der kurvenauBeren Seite des Fahrzeugs (rechte 20 
Fahrzeugseite) angeordnet Da der Reifen R3 keiner Druck- 
anderung unterworfen ist, ist der Reifen R3 der Ersatzreifen. 

Um die Vorder- und Hinterreifen des Fahrzeugs zu identi- 
fizieren, ist es erforderbch, die Driicke der Reifen Rl, . . 
R5 fur einen dritten fahrdynamischen Zusland des Fahr- 25 
zeugs zu ermitteln. Wie im Falle des zweiten fahrdynami- 
schen Zustandes ist es moglich, die Reifendriicke fur einen 
vorbestimmten dritten fahrdynamischen Zustand oder fur ei- 
nen beliebigen fahrdynamischen Zustand in einem vorbe- 
stimmten zeitlichen Abstand zu der vorherigen Reifen- 30 
druckerfassung durchzufuhren. Hierbei kann der vorbe- 
stimmte zeitliche Abstand dem zeitlichen Abstand zwischen 
der ersten und der zweiten Druckerfassung entsprechen oder 
sich von demselben unterscheiden. 

a — j — _i i j : j j: _ j_ t» -ir »»- 

aus cicu uucu g&udmiL&u vjiuuuc-ii wuu cue- uiiuc acjicu- .■».» 

druckerfassung vorzugsweise fur einen beliebigen fahrdy- 
namischen Zustand in einem zeitlichen Abstand zu der 
zweiten Reifendruckerfassung durchgefuhrt, wobei sich - 
der Einfachheit halber - die zeitlichen Abstande entspre- 
chen. Befindet sich das Fahrzeug bei der dritten Reifen- 40 
druckerfassung in einer Geradeausfahrt mit konstanter posi- 
tiver Beschleunigung, werden der Prozessoreinrichtung 
CPU folgende Informationen bereitgestellt: 

Dritter fahrdynamischer Zustand 45 

Geradeausfahrt, konstante positive Beschleunigung 

Druck des Reifens R 1 : 1 ,690 bar 

Druck des Reifens R2: 1,980 bar 50 
Druck des Reifens R3: 2,000 bar 
Druck des Reifens R4: 1,850 bar 
Druck des Reifens R5: 1,920 bar 

Da die Reifen Rl und R4 eine Verringerung des Reifen- 
drucks und die Reifen R2 und R5 eine Erhohung des Reifen- 55 
drucks aufweisen, ergibt sich, daB der Reifen Rl der linke 
Vorderreifen, der Reifen R2 der linke Hinterreifen, der Rei- 
fen R4 der rechte Vorderreifen und der Reifen R5 der rechte 
Hinterreifen ist 

Diese dritte Reifendruckerfassung fur den dritten fahrdy- 60 
namischen Zustand ist nicht erforderlich, wenn eine eindeu- 
tige Identifizierung der Reifen Rl, . . ., R5 aufgrund der In- 
formationen uber den zweiten fahrdynamischen Zustand 
m5glich ist Dies ist beispielsweise der Fall, wenn anstelle 
des obengenannten zweiten fahrdynamischen Zustands cin 65 
fahrdynamischer Zustand vorliegt, bei dem sich das Fahr- 
zeug mit konstanter Beschleunigung in einer Linkskurve be- 
findet 
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Unabhangig davon ist es moglich, Reifendriicke sowie 
entsprechendc Fahrzustandsparameter fur weitere fahrdyna- 
niische Zustande zu erfassen, um eine zuverlassigere Identi- 
fizierung der Reifen zu gewahrleisten oder eine bereits er- 
foigte Identifizierung der Reifen zu uberprufen. 

Nach erfolgler Identifizierung der Reifen erzeugt die Pro- 
zessoreinrichtung CPU Dalen/Informationen, die die Identi- 
fizierung wiedergeben und ubertragt diese an die Speicher- 
einrichtung MEM. Auf diese Daten in der Speichereinrich- 
tung MEM wird dann von der Prozessoreinrichtung CPU 
und/oder anderen Einrichtungen des Fahrzeugs (nicht ge- 
zeigt) zugegriffen, um erfaBte Reifendruckanderungen 
(z. B. Druckverlust aufgrund eines Reifendefekts) den ent- 
sprechenden Reifen Rl, . . R5 zuzuordnen. 

Des weiteren kann die Speichereinrichtung MEM Daten/ 
Informationen enthalten, die von der Prozessoreinrichtung 
CPU bei der Reifenidentiflzierung und insbesondere der 
Analyse der erf aB ten Reifendruckanderungen untcr Vcrwcn- 
dung der Fahrzustandsparameter verwendet werden. Derar- 
tige Daten/Informationen umfassen zuvor erfaBte Reifen- 
driicke bzw. Reifendruckanderungen, Algorithmen zur Rei- 
fenidentiflzierung bzw. zur Analyse von Reifendriicken 
bzw. Reifendruckanderungen, Nachschlagetabellen und Da- 
ten/Informationen, die zur Anwendung von neuronalen 
Nelzwerken und/oder chaostheoredscher Verfahren dienen. 

Bei Fahrzeugen, die mit dem System SYS zur Identifizie- 
rung von Reifen nachgerustet werden sollen und die keine 
Sensoren zur Erfassung fahrdynamischer Zustande aufwei- 
sen, kann die Nachrustung mit entsprechenden Fahrzu- 
stands sensoren zu aufwendig oder unmoglich sein. In die- 
sem Fall ist es notwendig, der Prozessoreinrichtung CPU 
Daten/lnformationen, die Fahrzustande des Fahrzeugs ange- 
ben, auf andere Weise bereitzustellen. 

Eine mogliche Losung hierfur ist die Verwendung einer 
Eingabevomchtung ID, die vorzugsweise im Fahrzeuginne- 
ren, genauer in der Fahrgastzelle angeordnet ist Unter 
Steuerung der luozessoreinrichtung CPU werden rnittels der 
Eingabevorrichtung ID einem Benutzer (z. B. dem Fahrer) 
einzunehmende fahrdynamische Zustande vorgegeben. So- 
bald das Fahrzeug unter Steuerung des Benutzers einen vor- 
gegebenen fahrdynamischen Zustand eingenommen hat, 
wird dies von dem Benutzer unter Verwendung der Eingabe- 
vorrichtung ID bestatigt Die Eingabevorrichtung ID uber- 
tragt entsprechende Fahrzustandssignale DCSukt an die Pro- 
zessoreinrichtung CPU, die unter Verwendung dieser Fahr- 
zustandssignale DCSuser entsprechende Reifendriicke zum 
Identifizieren der Reifen analysiert 

Die Eingabevorrichtung ID kann auch bei Fahrzeugen 
verwendet werden, die das System SYS in \ferbindung mit 
entsprechenden Sensoren SI, . . ., Sn aufweisen. In diesem 
Fall wird die Eingabevorrichtung ID als Diagnosevorrich- 
tung zur "Dberpriifung des Systems SYS verwendet Hierbei 
ist es moglich, die Eingabevorrichtung ID als in dem Fahr- 
zeug angeordnete Einrichtung oder als tragbare mit dem Sy- 
stem SYS zu verbindende Diagnosevorrichtung auszuruh- 
ren. 

Wird nach der Beendigung eines Betriebs des Fahrzeugs 
und vor einer erneuten Inbetriebnahme des Fahrzeugs ein 
Reifenwechsel vorgenommen, konnen die Daten/Informa- 
tionen der Speichereinrichtung MEM zur Identifizierung der 
Reifen ihre Gultigkeit verlieren. Damit wahrend eines Be- 
triebs des Fahrzeugs immer giiltige Daten/Informationen zur 
Identifizierung der Reifen zur Verfugung stehen, wird die 
Identifizierung der Reifen nach jeder erneuten Inbetrieb- 
nahme des Fahrzeugs wicdcrholt 
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Paten tanspriiche 

1. Verfahren zum Idendfizieren eines Reifens eines 
Fahrzeugs, mil. folgenden Schrilien: 

- Erfassen von wenigstens einem Reifendruck ei- 5 
nes Fahrzeugreifens jeweils fur wenigstens zwei 
unterschiedliche fahrdynamische Zustande des 
Fahrzeugs, 

- Vergleichen der Reifendriicke, um wenigstens 
eine Reifendruckanderung zu ermitteln, und 10 

- Analysieren der wenigstens einen Reifendruck- 
anderung unter Verwendung von Fahrzustandspa- 
rametern, die die wenigstens zwei unterschiedli- 
chen fahrdynamischen Zustanden angeben, um 
den Reifen des Fahrzeugs zu idendfizieren, an 15 
dem die Reifendriicke erfaBt wurden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB 

- das Erfassen und Vergleichen der Reifendriicke 
fur wenigstens einen Reifen von wenigstens zwei 20 
unterschiedlichen Radern des Fahrzeugs durchge- 
fuhrt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

- das Vergleichen der Reifendruckanderungen 25 
fiir alle Reifen durchgefuhrt wird, an denen Rei- 
fendriicke ermittelt wurden, und 

- das Analysieren der wenigstens einen Reifen- 
druckanderung unter Verwendung von Informa- 
tionen durchgefuhrt wird, die das Vergleichen der 30 
Reifendruckanderungen aller Reifen wiederge- 
ben. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- das Erfassen der Reifendriicke ein Erfassen we- 35 
nigstens eines Reifendrucks bei einem vorbe- 

- stimmten fahrdynamischen Zu stand des Fahr- 
zeugs umfaBt 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, ge- 
kennzeichnet durch 40 

- Erfassen von Fahrzustandsparametern, die 
fahrdynamische Zustande des Fahrzeugs angeben. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, ge- 
kennzeichnet durch 

- Ermitteln des fahrdynamischen Zustands des 45 
Fahrzeugs aus den Fahrzustandsparametern. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, ge- 
kennzeichnet durch 

- Speichern von Daten.zur Identi&zierung der 
Reifen. 50 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- das Verfahren bei jedem Neustart des Fahr- 
zeugs durchgefuhrt wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 55 
durch gekennzeichnet, daB 

- das Verfahren wahrend eines Fahrbetriebs des 
Fahrzeugs zu vorbestimmten ZeitCPUnkten oder 
in vorbestimmten Zeitintervallen durchgefuhrt 
wird 60 

10. System zur Idendfizierung eines Reifens eines 
Fahrzeugs zur Durchfuhrung des Verfahrens gemaB 
Anspruch 1, mic 

- einer Einrichtung (PS1, . . ., PSn), die zur Er- 
fassung von Rcifcndriickcn an cincm Reifen (Rl, 65 
. . ., Rn) des Fahrzeugs angeordnet ist, 

- einer Sendeeinrichtung (TU1, . . TUn), die 
mit der Einrichtung (PS1, . . ., PSn) zur Erfassung 



der Reifendriicke verbunden ist, um Reifendruck- 
signale zu iibertragen, 

- einer Empfangereinrichtung (RU) zum Emp- 
fang der von der Sendeeinrichtung (TXJ1 , . . 
TUn) iibertragenen Reifendrucksignale, 

- einer Prozessoreinrichtung (CPU), die zum 
Empfang der Reifendrucksignale mit der Empfan- 
gereinrichtung (RU) verbunden ist, und 

- wenigstens einer Einrichtung (SI, . . ., Sn) zur 
Erfassung von Fahrzustandsparametern, die fahr- 
dynamische Zustande des Fahrzeugs angeben, 
wobei die wenigstens eine Einrichtung (SI, 
Sn) zur Erfassung der Fahrzustandsparameter zur 
Ubertragung der Fahrzustandsparameter mit der 
Prozessoreinheit (CPU) verbunden ist, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

- die Prozessoreinrichtung (CPU) eingerichtet 
ist, aus den Rcifcndrucksignalcn Reifendruckan- 
derungen fur den Reifen (Rl, . . ., Rn) zu ermitteln 
und unter Verwendung der Fahrzustandsparame- 
ter fur fahrdynamische Zustande des Fahrzeugs 
auszuwerten, um den Reifen zu idendfizieren, an 
dem die Einrichtung (PS1, . . ., PSn) zum Erfassen 
der Reifendriicke angeordnet ist 

11. System nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, daB 

- an wenigstens zwei Reifen (Rl, . . ., Rn), die je- 
weils einem Rad des Fahrzeugs zugeordnet sind, 
jeweils eine Einrichtung (PS1, . . ., PSn) zur Er- 
fassung entsprechender Reifendriicke angeordnet 
sind, und 

- jede der Einrichtungen (PS1, . . ., PSn) zur Er- 
fassung der Reifendriicke mit einer Sendeeinrich- 
tung (TU1, . . ., TUn) verbunden ist, wobei die 
Empfang seinrichtung (RU) zum Empfang von 
Reifendrucksignalen aller Sendeeinrichtungen 
(TU1, TUn) eingerichtet ist 

12. System nach einem der Anspruche 10 oder 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die Prozessoreinrichtung (CPU) eingerichtet 
ist, Reifendruckanderungen fiir jeden Reifen (Rl, 
. . ., Rn), an dem eine der Einrichtungen (PS 1, . . ., 
PSn) zum Erfassen von Reifendriicken angeord- 
net ist, zu ermitteln und unter Verwendung der 
Fahrzustandsparameter auszuwerten, um die Rei- 
fendruckanderungen zu dem jeweiligen Reifen 
(Rl, . . Rn) zuzuordnen, so daB jeder Reifen 
(Rl, . . ., Rn) idendfiziert wird, 

13. System nach einem der Anspriiche 10 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die Einrichtung (PS1, . . PSn) zum Erfassen 
von Reifendriicken wenigstens einen Drucksensor 
umfaBt. 

14. System nach einem der Anspriiche 10 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die wenigstens eine Einrichtung (SI, . . ., Sn) 
zur Erfassung der Fahrzustandsparameter wenig- 
stens einen Sensor zur Messung fahrdynamischer 
ZustandsgroBen umfaBt 

15. System nach einem der Anspruche 10 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die Einrichtung (PS1, . . PSn) zur Erfassung 
von Reifendriicken oder die Sendeeinrichtung 
(TU1, . . ., TUn) eine charakterisdsche Kennung 

aufweist, die von der Sendeeinrichtung (TU1 

TUn) vor, nach oder zeitgleich mit den Reifen- 
drucksignalen zu der Empfangereinrichtung (RU) 
Ubertragen wird. 
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16. System nach einem der Anspriiche 12 bis 15, da- 

durch gekennzeichnet, daB 

- die Empfangereinrichtung (RU) Empfangsein- 
heiten (RSU1, . . ., RUSn) aufweist, die zum 
Empfang von entsprechenden Reifendrucksigna- 
len jeweils einer oder mehreren der Sendeeinrich- 
tungen (TU1, . . ., TUn) zugeordnet sind. 
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